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FfeuíA& prácNca de Automovilismo y  aviación.
O r g a n o  o f i c i a l  d e l  A E R O  P O P U L A R  d e  M a d r i d
ncurso de  ^ elegancia autom óvil
La conocida artista francesa M a d a m a  Delcourt, coiv el original cochea que> presentó al 
juicio del Jurado, que> concederá las palmas de> la elegancia.
A  la carrocería no le> falta originalidad; las puertas daiv una entrada amplia, pero 
francamente, erv. cuanto a elegancia, le> encontramos toda la que; pueden tener- una
tortuga coiv ruedas de> caucho.
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C L A S S A
(LINEAS AEREAS ESPAÑOLAS) 
Servicios diarios: M adrid-Barcelona y Madrid - Sevilla en 
aviones trimotores
Madrid-Barcelona o v i c e v e r s a . . .  Precio 125 pesetas - 3 h o ra s  2 0 ’
Madrid-Sevilla o v ice v e rs a   » 100 pese.as - 2 h oras  30 ’
Mercancías: 1,50 pesetas el kilogramo
Informes en todos los Hoteles y Agencias de Viajes 
Calle de la Lealtad, 4 Teléfono 18230
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Compañía Española de 
Aviación
Dirección: 
Olózaga, 5 y 7. -:- Madrid.
T  C 1 3  S i  Apartado 797.
Dirección Telegráfica:
C i n t a S  l  ESPAVIA.-:-Teléfono 52201.
H  Í  1 O S i  Aeródromo y talleres en Albacete.
Unica Escuela  Oficial Esp añ ola  de 
Pilotos y Aviadores. Enseñanza  de 
Pilotos militares, navales y civiles. 
Concesionaria de la Aviación militar 
y Aviación naval. Trabajos de 
aerofotogrametría,  aplicaciones agrí­
colas, marítimas y postales.
BARCELONA | PUBLICIDAD AEREA
<í>
F u n d a d o r e s
D. FELIX  G O M E Z  G U ILLA M O N  
D. LUIS M A E S T R E
A N O  III.
S e publica los días 10 y 25  de ca d a  mes
De utilidad a los mecánicos, conductores y propietarios de automóviles, 
aspirantes a pilotos y mecánicos de Aviación.
M A D R I D ,  25 D E  J U N I O  D E  1930. N Ú M .  53
D I R E C T O R :
L u i s  M a e s t r e  P é r e z
I n g e n i e r o ,  E x  p r o f e s o r  d e  l a  E s c u e l a  d e  M e c á n i c o s  
d e  A v i a c i ó n ,  P i l o t o  y  O b s e r v a d o r  
d e  A e r o p l a n o .
G E R E N T E :
Fernando Medrano Miguel
I n g e n i e r o ,  E x  p r o f e s o r  d e  M e c á n i c a  d e l  C .  E .  Y .  C .
A utorizada su publicación por Real Orden del Ministerio del Ejército.
REDACCION Y ADMINISTRACION: 
Costanilla  de los  A ngeles ,  13,  bajo .
A p a r t a d o  8 . 0 8 9 . -  T e l é f o n o  1 3 9 9 8 .
PRECIO DE SUSCRIPCION:
M A D R I D : A ñ o 6 , 5 0 S e m e s t r e  3 , 5 0
P r o v i n c i a s : » 7 , 0 0 4 , 0 0
E x t r a n j e r o : » 1 0 , 0 0 6 , 0 0
Las suscripciones empezarán necesariamente en la primera decena de enero, abril, julio u octubre. 
Los que se suscriban en fechas intermedias abonarán el importe de los números enviados hasta el 
más próximo de los meses citados, a partir del cual empezará la suscripción.
No se devuelven los originales ni se mantiene correspondencia aunque no se publiquen.
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De l  1.° al  3 0  de j u n i o  de 1930
Los Revendedores y Depositarios entregarán
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I LA H I S P A N O - S U I Z A  I
Coches de turismo de 14 C. V., 20 C. V. y 46 C. V. 
Camiones desde 1 .5 0 0  a 5 .0 0 0  kilos de carga útil. 
Omnibus para el transporte de viajeros.-Tanques  
para riego y contra incendios; basculantes y demás  
usos indusíriales.-Motores de aviación y marinos
Exposición y Oficinas: Avda. Conde Peñalver, 18.—MADRID
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Piezas de recambio y  accesoriosy © t e  J L e e e ü
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S líÉÜíiÉS, S. A.
R E L A T O R E S ,  2
Herramientas, maquinaria, a lgodones 
y trapos para limpieza.
T E L E F O N O  1 2 2 2 4
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Almacenes de aceros y metales. Ferretería  
y herramientas
Félix R o m á n
Horfaleza, 39, Pérez Galdós, 9 y 10, 
Belén, 4 > 6 MADRID Teléfono 10780
B
Proveedor de la Aeronáutica Militar
A r m a s  n a c i o n a l e s . — C a r t u c h e r í a  y  p ó l v o r a s .  — A r t í c u l o s  
d e s p o r t  y p e s c a .  P r i m e r a  C a s a  e n a r t í c u l o s  de a f e i t a r .
Carretas, i  MADRID Telefona 15100
Artículos de limpieza e higiene
La Esponjera M oderna
Proveedores de la Aeronáutica Militar
Infante, 3 (entre León y Ech egaray ) .  -  Teléf. 12008  
Máquinas de escribir “ M  A P “
ANGEL CRECENTE MUÑOZ
A cceso r io s .  Reparac iones .  M á q u in a s  de ocasión  
Cañ iza res,  2, entio. - MADRID - Teléf. 13853
Fábrica  de libros rayados  
Carpetas “ D e s p a ñ a “  para hojas de 
recambio
Grandes talleres de Imprenta.— Encuaderna - 
ción.— R a y ad o s  especiales. — Relieves.
J E S Ú S  L O P E Z  S a n  Bernardo, 1 9 -  M a d r id -T e lé f .  11452
FABRICA DE HELICES
L u i s  O s o r i ©
Talleres: Santa  Ursula; 12, y Barrafón, 1 
(Puente de Segovia).—Correspondencia. C a lle  
d e S a n t a  Bárbara, 11.—M ADRID
López Lafuente y  Calvo, C. L.
A l m a c é n  d e  F e r r e t e r í a ,  h i e r r o s ,  c h a p a s ,  a c e r o s ,  h e r r a ­
m i e n t a s  e n g e n e r a l ,  t o r n i l l o s  y c l a v a z ó n .  
P r o v e e d o r e s  de  la  A e r o n á u t i c a  M i l i t a r .
Duque ele Rivas, 3 . -M a d rid .—Teléf. 70.908P r o v e e d o r  d é l a  A e r o n á u t i c a  E s p a ñ o l a
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EL ACUMULADOR
N i FE
de hierro, níquel y cadmio
í
Con capacidad y? duración garantizados ¡
fer 'i\
Es el que debe Vd. comprar;
ñll !.il
T A L L E R E S  E L E C T R O - M E C A N I C O S
Antonio Díaz
P R O V E E D O R  D E  A V I A C I O N  M I L I T A R
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A ccesorios eléctricos.— Reparación de equipos eléctricos de 
Automóvil.-Aviación (magnetos, dínamos, motores eléctricos)
M E C A N I C A  E N  G E N E R A L
Príncipe de Vergara, 8 . -Teléfono 5 2 2 0 4  
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D. Julio de Rentería
C a p i t á n  de In g e n ie r o s  
Je fe  de E s c u a d r i l l a  del  S e r v i c i o  de A v i a c i ó n  M i l i t a r  
D i r e c t o r  - G e r e n t e  de « E l i z a l d e  S .  A . »
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£1 m oto r“ Packard, Tipo Diesel
E n  nuestro p asad o núm ero publicam os un a r­
tícu lo  de T h e  P etro leu m  T im es, en el que se hacía  
un estudio com p arativo  entre el m otor tipo D ie ­
sel, aplicado a  aviación, y  el actualm en te  usado 
de gasolina. H o y  ofrecem os a  nuestros lectores 
la descripción del m otor P a c k a r d ,  tipo D iesel, p a ­
ra aviación, según la  ha  publicado  en L es Sports
G. R . H am el:
“ D e sd e  hace tiempo, la  casa  P a c k a r d  experi­
m en tab a  un m otor de aviación de fundam ento 
análogo a los D iesel industriales. C om o en éstos, 
el n uevo m otor P a c k a rd  utiliza  com o com bustible 
aceite pesado, c u y a  tem p eratu ra  de inflam ación 
es elevada. E ste  com bustib le  se in y e cta  en la  c á ­
m ara  de com bustión que está ocupada por aire 
fuertem ente com prim ido. E l com b u stib le  se in­
flam a al pen etrar  en el cilindro por la e levada 
tem peratu ra  que tiene el aire debido a su recien­
te com presión, sin necesidad de ningún disposi­
t iv o  de encendido.
E ste  m otor y a  realizó sobre m onoplano Stin- 
son un vuelo  de 1.350 k ilóm etros, lo que dem ues­
tra que el período experim ental estaba próxim o 
a  term inar. E n  efecto, la  casa P a c k a rd , con side­
rando su m otor puesto en punto  y  apto para  ser 
utilizado, lo h a  presentado al público  en la  E x p o ­
sición celebrad a  el pasad o  mes en D etro it.
P or tanto, y a  no tiene objeto  con servar el 
secreto de los detalles con structivos de este m o­
tor y  podem os darlos a conocer a nuestros lec­
tores.
P or su form a exterior, el nuevo m otor se d ife­
rencia poco de los m otores en estrella  de en fria­
m iento p or aire que utilizan  la  gasolina com o 
com bustib le, o sea de los m otores tan gen erali­
zados actualm en te  en aviación.
D esarro lla  una p oten cia  de 225 cv. a su ve loci­
dad norm al, que son 1.950 vu eltas  por minuto. 
Su peso es de 230 k ilogram os, o sea 1 k ilogram o 
022 gram os p or cv.
E l ca libre  de los cilindros es de 122 m m ., la 
carrera  de 153 mm. L a  cilindrada resutla de 15 
litros 7, aproxim ad am ente. L a  p oten cia  es de 
14,3 cv . por litro de cilindrada.
E l diám etro exterior es de 1 m etro 13.
E ste  m otor es p erfectam en te  susceptible de re­
em plazar a los m otores de gasolina de la misma 
potencia, puesto q u e  les es sem ejante en forma, 
dimensiones, peso, revoluciones y  organización ge­
neral.
A ntes de hacer la  descripción d e tallad a  del m o­
tor, observem os que entre los num erosos p rob le­
m as que los ingenieros de la  P a c k a rd , capitán 
W oclso n  y  D r . H erm an n  D orner, han tenido que 
resolver, uno de los m ás delicados, fué la regu­
lación de la inyección de com bustib le  que debe 
ser introducido y  q u em ad o  com pletam ente en un 
espacio de tiem po infinitesimal y  en un m om ento 
exactam ente determ inado del ciclo. H a  sido n e­
cesario tam bién  darle flexibilidad, facilidad de 
p uesta  en m archa (arranque) y ,  en fin, lo que 
es de m ayo r  im portancia  en aviación, conse­
guir  la realización m ecánica  de tal m anera 
que el peso no salga  de los lím ites admisibles.
H a y  que notar, igualm ente, que un a  de las p a r­
ticularidades del P a c k a r d  es la e levada  presión 
m áxim a a lcan zad a  en los cilindros. E n tre  los téc­
nicos que se han ocupado del D iesel de aviación 
se creía  que p a ra  obtener buen resultado p rácti­
co era necesario que las presiones m áxim as y, 
por consiguiente, las fatigas fuesen valores m o­
derados. E n  este sentido han sido dirigidos la 
m a y o ría  de los trab ajo s  de laboratorio  del 
N . A . C . A .
Se han registrado presiones m áxim as del orden 
be 35 a 55 k ilogram os por centím etro  cu a d ra ­
do. E n  el m otor P a c k a r d ,  el estudio h a  sido 
orientado p ara  obtener presiones del orden de 85 
k ilogram os por cen tím etro  cuadrado.
E l funcionam iento  general del m otor es el si­
guiente: la aspiración prin cip ia  cuand o el ém b o­
lo está en su punto  m uerto superior y  los p ro ­
ductos de la com bu stión  anterior han sido e v a ­
cuad ros casi totalm ente, puesto  que la  relación v o ­
lum étrica  es de 16 a 1. E sta n d o  el ém bolo  en di­
cha posición, la  v á lv u la  (porque u n a de las ca ra c ­
terísticas del m otor es que sólo tiene un a  v á lv u la  
por cilindro) se abre, d an do en trad a  al aire
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exterior. E l ém bolo  desciende y  aspira  aire h as­
ta  25o después de p asar el punto  m uerto  inferior, 
que se c ierra la  v á lv u la  y  em p ieza  la  com presión 
del aire. Siendo 16 la  com presión volum étrica , 
com o hem os dicho, y  siendo esta  com presión casi 
ad iabática , la  presión en el cilin dro  llega  a  35 
k ilogram os y  la  tem p eratu ra  del aire a  550 g ra ­
des cuand o el ém bolo o cu p a su p un to  m uerto su­
perior. A n tes de este punto, próxim am en te  45 
grados antes, el com bustib le  que contiene la b o m ­
ba de inyección es im pulsado finam ente p ulveri­
zado al interior del cilindro y  se q u em a in m ed ia­
tam ente, puesto q u e  la tem p eratu ra  del aire co m ­
prim ido es superior al p un to  de inflam ación del 
com bustib le  em pleado.
T eó ricam e n te , en el ciclo  D iesel ideal, la  co m ­
bustión debe em pezar en el punto  m uerto  su pe­
rior, proseguir con la  ve locid ad  deseada p ara  co n ­
servar la m ism a presión durante gran parte de la 
carrera descendente del ém bolo e in y ecta r  todo el 
com bustib le  necesario p ara  utilizar todo el o x íge­
no con ten id o  en el aire com prim ido.
E l ccm b u stib le  em pleado es un aceite de petró­
leo que debe cum p lir  las condiciones siguientes: 
aprovisionam iento  fácil, p ureza  suficiente para  
ev itar  el deterioro de las b om b as o la  obstrucción 
de las tuberías, fluidez suficiente p a ra  asegurar 
la circulación por las tuberías de d iám etro  p ru ­
dencial, incluso a  las tem peraturas  de invierno o 
a  grandes a lturas; poder lubrificante necesario 
p ara  asegurar el buen funcionam iento  de las b o m ­
bas; en fin, posibilidad de obtenerlo, del petróleo 
bruto, en can tid ad  suficiente p ara  que sea econó­
mico aunque la  d em an d a  sea grande.
Prácticam ente, la C o m p a ñ ía  P a c k a r d  h a  o b te­
nido resultados satisfactorios em plean do un acei­
te llam ad o “ dom estic furn ace o il”  (aceite de h or­
n illo ), que no difiere m ucho del petróleo lam p an ­
te, es de 37 grados, B au m é, y  cuesta  en los E s ta ­
dos U nidos alrededor de 75 céntim os de peseta 
el galón (4 litros 5 4 3 ).
El arran qu e difiere del m otor corrien te  de g a ­
solina, en que no h a y  contacto  ni es necesario 
p urgar los cilindros.
T o d a  la  operación p a ra  el arranque se reduce 
a la  ap ertu ra  de u n a  llave. P a r a  facilitar  el 
arranque cuand o la  tem p eratu ra  am bien te  es 
m u y  b a ja , c a d a  cilindro lle v a  un tapón  con un
dispositivo eléctrico  de ca lefacción . E stos  tap o ­
nes están unidos al c ircu ito  del m otor de arran ­
que y  funcionan a u to m áticam en te  sin q u e  el p i­
loto  ten ga que ocuparse p a ra  n a d a  de ellos.
E l fun cion am ien to  correcto  a  grandes alturas 
es un extrem o q u e  p o d ía  preocupar, puesto  que 
la m enor presión inicial del aire ad m itid o  en el 
cilindro pod ía  ocasionar d ificutades en la  in fla m a ­
ción. C o m o  la  tem p eratu ra  a lcan zad a , cuan d o  las 
dem ás c ircu n stan cias  n o  va ría n , depende del g ra ­
do de com presión y  no de la  presión inicial, p ro ­
bablem en te  por esta  razón los constructores del 
P a c k a r d  han f i ja d o  e le vad as  presiones de régi­
men. A sí,  los dos avion es en q u e  se h a  instalado 
este tipo de m otor h an  a lcan zad o  a lturas  de m ás 
de 5.500 m etros sin n in gun a d ificu ltad  de fun ­
cionam iento.
U n a  p articu larid ad  del D iesel P a c k a r d  es que 
se puede aum en tar  tem p oralm en te  la  p oten cia  a 
costa  de consum o superior. E s ta  v e n ta ja  no tiene 
precio p ara  los despegues con gran carga. Q u e d a  
explicad o  este hecho por la  necesidad de dar, en 
m archa norm al, un exceso de aire de 25 p or 100 
ap roxim ad am en te, p a ra  asegurar la  com bustión 
com p leta  del aceite  in y ectad o . Si se co lo ca  la 
m anecilla  de gases en un a  posición especial se 
aum en ta  el gasto  de las b om bas, h a sta  obtener la 
m ezcla  teórica, obteniendo u n a  elevación  de p o ­
ten cia  del 10 p o r  100. L a  salid a  de hu m os negros 
por el escape indica cuan d o  la  com bu stión  es in­
com pleta.
E l sistem a de engrase es el corriente en los m o­
tores de aviación.
L a  realización m ecán ica  h a  sido e stu d iad a  cu i­
d ad osam en te  p ara  red ucir  el peso lo m ás posible. 
P ara ello, el cá rte r  es de m agnesio, fun d id o  de 
una sola p ieza, y  los cilindros, en lu g ar  de ir f i­
jad os a  rosca o p or pernos, v a n  p rovisto s  de u nas 
patillas  que a p o y a n  en el cá rte r  y  llevan  exterior- 
m ente dos escotaduras circulares, en las q u e  p e ­
netran  dos aros de acero, uno p or delante y  otro 
por detrás, q u e  aprietan  con tra  el cá rter  a todos 
los cilindros a la  vez. E l apriete  se h a ce  p or m e­
dí'} de unos tensores. E l  cá rter  p rop iam en te  di­
cho pesa solo 16 k ilogram os. C o m o , según y a  
hem os dicho, las presiones de explosión son m u y  
elevadas, han  sido to m ad as p recaucion es especia­
les p a ra  p roteger las p iezas  esenciales del motor
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contra  las sacudidas bruscas. D o s  puntos intere­
santes son el m ontaje  de los contrapesos del c i­
güeñal y  el dispositivo de arrastre  del b u je  de 
la  hélice.
Los contrapesos del cigüeñal, en lugar de ir 
em pernados ríg idam ente a él o fundidos con el 
mismo, van  m ontados sobre un eje y  m antenidos 
en su posición por fuertes resortes. C u a n d o  el c i­
güeñal sufre repentinam ente una aceleración p >  
s itiva  o negativa, uno de los m uelles cede ligera­
mente, ev itan d o  así el aum ento  de fatiga  que re­
su ltaría  con el m on taje  rígido.
Siem pre, con el m ism o objeto , el buje  de la hé­
lice, en lugar de ir b loqueado en el extrem o del 
cigüeñal, v a  loco, y  es arrastrado  por un brazo 
especial, com o puede verse en el esquem a, por 
interm edio de tacos am ortiguad ores de caucho.
L o s  cilindros pesan solam ente 5,300 k ilo g ra ­
mos c a d a  uno. L a s  pérdidas de calor a  través de 
las paredes son m enores en el D iesel que en el 
m otor corriente de gasolina, no siendo necesario 
extrem ar la  proporción de alum inio en las c u la ­
tas, h a  sido posible cerrar el c ilindro p or un fon­
do de acero, provisto  sim plem ente de aleación li­
gera  en los soportes de la  v á lv u la  y  m ecanism o de 
m ando, el cual es p o r  b a lan cín  y  pulsador accio­
nados por p lato  de levas a lojado en el cárter. Las 
vá lvu las, según ha hecho P a c k a r d  en otros m o­
tores, llevan resortes múltiples. C a d a  v á lv u la  lle­
v a  doce pequeños resortes.
E l em bielaje  del cigüeñal no difiere de los em ­
pleados en otros motores. E l cigüeñal tiene dos 
cojinetes con rodam ientos: el anterior alojado  en 
el cárter y  el posterior de un d ia fragm a de ace­
ro, en la m ism a sección que uno de los aros que 
sujetan  los cilindros.
L os ém bolos son de aleación de alum inio, y  no 
ofrecen m ás particu laridad  que su posición ex­
céntrica  con relación a la  cá m ara  de com bustión, 
con o b jeto  de producir la turbulencia  necesaria 
para  el funcionam iento  correcto  a gran veloci­
dad. L o s  órganos accesorios va n  alojados, unos 
entre el d ia fragm a y  un tabiq ue posterior del c á r­
ter, y  o trcs  en el tabiq ue mismo. C o n  excepción 
de las bom bas, ningún accesorio presenta p a rti­
cularidades dignas de mención. L a s  b om b as de 
inyección, por actuar en intervalos tan cortos, las 
aceleraciones y  cargas dinám icas, a lcan zan  v a lo ­
res considerables. A lgun as  partes sufren acelera­
ciones de 4.500 m etros por segundo por segundo, 
o sea cerca  de 500 veces la  aceleración de la  g ra ­
vedad. L os  cuerpos de b o m b a  son de acero for­
jado, y  los ém bolos de acero especial.
E l m otor parece puesto en punto; ha  rea liza­
do num erosos vuelos, algunos de b a sta n te  du ra­
ción, y  ha  soportado la prueb a  en el b an co  d u ­
rante horas y  horas; uno de los m otcres ha  fun ­
cionado en el b an co  durante quinientas horas sin 
necesidad de revisión.
P arece , pues, destinado a extenderse m ucho 
este m otor; siendo tan ligero y  de dimensiones 
poco diferentes a las del m otor de gasolina, tiene 
la  v e n ta ja  de consum ir m enos que este ú ltim o, 
perm itiendo aum en tar el radio de acción o la  c a r­
ga útil de los aviones en los que se instale. A d e ­
más tiene m enos p rob ab ilidades de avería  y  el 
com bustib le  em pleado es m ás económ ico y  más 
seguro.”
V em os que el m otor Diesel, ap licado  al avión, 
y a  ha dejad o  el labotratorio , y  p or tanto, sobran 
panegiristas y  detractores; él solo se abrirá  c a ­
mino o se h u n d irá  en el olvido, según com o se 
porte en la  práctica . D e  n ad a servirá  que “ los 
constructores de los actuales m otores de au to ­
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m óviles se resistan a  efectu ar las p rofun d as m o­
dificaciones que exigiría  la fabricación del m otor 
D iesel” , aún suponiendo que así fuese, si el e m ­
pleo del m otor D iesel supone v e n ta ja s  sobre el 
de gasolina, no h a y  quien p u e d a  contener su v ic ­
toria; por o tra  p arte  estam os viendo que la orien­
tación de los actuales constructores es tota lm ente 
opuesta a tal teoría, y  vem os ad o p tar  m o d ifica ­
ciones en los m ecanism os del autom óvil, tan cos­
tosas com o innecesarias, y  sólo explicables por un 
desm esurado afán  de n oved ad  y  distinción entre 
unas y  otras m arcas.
R efiriéndonos al m otor D iesel, ap licado  al 
avión, no h a y  argum ento  ca p a z  de desvirtuar una 
im portantísim a v e n ta ja :  nos referim os al c o m ­
bustible de seguridad con relación al incendio, 
em pleado en estos motores. E n  el tra b a jo  p u b li­
cado  en estas páginas “ E l incendio a bordo  del 
a v ió n ” se trató  con gran extensión este asunto, 
respecto a  las v e n ta jas  e inconvenientes del n ue­
vo com bu stib le  en el aspecto  industrial y  econó­
mico, en el c itado  artícu lo  de T h e  P etro leu m  T i­
m es se adujeron toda clase de argum entos en pro 
y  en contra. A lgun os de ellos com o el suponer 
que los gastos de distribución com ercial del co m ­
bustible  e levaría  su precio  en más del 100 por 
io o ,  es tendencioso a todas luces.
L a  seguridad del com bustib le  consum ido por 
los m otores Diesel es una razón de tanto  peso 
com o p ara  decidir su em pleo en igualdad de las 
otras circunstancias.
O tra  razón im portan te  en los m otores del aire 
es su peso. E ste  factor h a y  que tratarlo  con im ­
parcialidad. E s  frecuente en trab ajos  técnicos, 
haciendo com paracion es entre los pesos especifi- 
ces de m otores, no incluir com o peso de motor, 
propiam ente dicho, el del agua  de refrigeración 
en los m otores que la em plean, y  con estos p ro ­
cedim ientos es fácil dem ostrar que lo b lanco es 
negro.
A l peso por cab allo  se le ha  dado u n a  im por­
tancia  excesiva, despreciando m uchas veces otras 
cualidades de m a y o r  im portancia. E l peso p or c a ­
ballo  de los m otores h a  sido la  ca ra cter ís t ica  más 
im portan te  m ientras reinaba en el m undo la  a v ia ­
ción m ilitar con un p atron o  com o el E stad o , cu y o  
adm inistrador, el m inistro de H acien d a, con sig­
n a b a  un total p ara  -las atenciones aeronáuticas 
sin preocuparse, por no entender, de la  econom ía 
en las distintas p artid as  de este presupuesto. A l 
surgir la  av iación  con fines com erciales  han  ca m ­
biado  los térm inos p rofu n d am e n te;  las subidas 
vertiginosas, las acrob acias  v io len tas  y  las ve lo ­
cidades exagerad as ced en  an te  la  econom ía. 
A quellos m otores, necesitados de un a reparación 
cad a  setenta u o ch en ta  horas, son sustitu idos por 
otros de m a y o r  peso  específico, p ero  m ás se­
guros y  de cuatrocien tas  y  quin ientas horas 
de v id a  sin n in gu n a revisión. P o r  o tra  p arte , el 
peso específico, aun ca lcu lan d o  c o n  sinceri­
dad, o sea in clu yen d o  el peso del ag u a  de refr i­
geración y  calefacción , rad iad o r con sus persianas, 
órganos de m ando de éstas, etc., no carece  de am ­
bigüedad. A sí, dos m otores de 500 C V .,  uno de 
ellos pesando 400 k ilo g ra m o s y  el otro 300, si 
el prim ero entre com b u stib le  y  aceite consum e 
50 gram os m enos p or C V .  hora, es in d ud ab le  que 
en cuanto  la  duración  del vu elo  sea  superior a 
cuatro  horas, el a v ió n  q u e  lleve  el m otor m ás p e ­
sado despegará con m enos ca rg a  p a ra  un reco­
rrido determ inado.
P ero  no es este el argu m en to  esencial para 
criticar los m otores ligeros; el irrebatib le  a p a ­
rece al ca lcu lar  el precio  del caballo-h ora . U n 
m otor ligero necesita  un a  reparación  form al cada  
o ch en ta  o cien horas de funcionam iento  y  el cos­
te de cad a  reparación  es del orden de 3 a  5.000 
pesetas. C o m p a ra d o  con el m otor de au to m óvil en 
que los m ecanism os están p roy ecta d o s, sin con si­
derar de gran trascen d en cia  el peso, si con sid era­
mos necesaria, de acuerdo  con la  realidad, una 
revisión de c a d a  mil horas, y  suponiendo q u e  el 
coste de c a d a  revisión sea el m ism o en uno y  
otro m otor, tendrem os que el coste del entrete-
Martín Martínez
Maderas y Fáb rica  de aserrar
Ronda de Atocha, 25 Telefono 72114
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nim iento por hora de m otor en el prim ero será
3.000 5.000
- =  37,50 pesetas, o -----------  =  50 pese-
80 100
tas, m ientras que en el del autom óvil será
3.000 5.000
----------  =  3 pesetas, o -----------  =  5 pesetas, ve-
1.000 1.000
mos que el coste del m otor por hora de vuelo  es 
proporcional al tiem po que m edia entre dos re­
visiones sucesivas, y  esto prescindiendo de un 
térm ino favorable  que es el coste inicial del m o­
tor. C o n  estos razonam ientos pretendem os con ­
ven cer al lector de que a m edida que v a  aum en ­
tando el peso específico  del m otor dism inuye el 
coste de la  hora de funcionam iento, y  esto ocu­
rre así en todos los m otores de com bustión inter­
na, lo mismo si son de gasolina  que D iesel. Por 
consiguiente, no debem os cegarnos ante los m o­
tores extrem ad am ente  ligeros, cuand o esta cu a li­
dad se ha  obtenido a costa  de la econom ía y  de 
la  seguridad de funcionam iento.
En el trab ajo  de M . H am el echam os de menos 
la  explicación d e tallad a  de la  alim entación del 
m otor P a c k a r d ;  sin em bargo, los vuelos rea liza­
dos por este m otor y  su largo funcionam iento  en
el banco  de pruebas dem uestran que han encon­
trado u n a solución acertada.
E l trim otor de transporte F ord  4 - A T , p rov is­
to de m otores P a c k a r d  D iesel, ha  obtenido b ri­
llantes resultados, realizando velocidades de 88 
y  185 k ilóm etros por hora, con un peso total de 
4.600 kilogram os. L a  F ord  M o to r  C o m p a n y  y a  
libra sus trim otores con los P a c k a r d  D iesel, si 
así lo desea el cliente.
C o m o  hem os dicho al em pezar este artículo, 
n ad a  im portan los detractores ni defensores para 
que el m otor D iesel su stitu ya  o no a los actuales 
de aviación o autom óvil. Si es bueno, él solo se 
im pondrá, pues no h a y  liga  de fabricantes capaz 
de resistir el imperio de un m otor que ofrezca 
v e n ta jas  sobre los otros; siem pre habrá  un trai­
dor a tan m ezquinos pensadores, dispuesto a con ­
quistar el m ercado.
A un qu e h a y a  llegado  para  el Diesel el m om en­
to de batir  al m otor de gasolina en su propio c a m ­
po, esperemos antes de ponerles frente a frente, 
a que el Diesel que a ca b a  de nacer se robustezca 
con la experiencia, porque no es justo  com parar 
al que a ca b a  de nacer con quien se encuentra 
en plena m adurez.
L u i s  M A E S T R E
l  ; - :  € A S  A  Ü B á L D O  ! O D l I @ U E Z  s - 5
♦    -
♦  Proveedor de Aviación Militar y del Ejército, de lonas de algodón,
X cáñamo, embreadas, en blanco y en colores, en distintos anchos para
X todos los usos y aplicaciones. Cordelería de cáñam o en general. E s -
♦ puertas de esparto. Astiles de fresno para toda clase de herramientas
♦  Artículos de guarnicionero. E sc o b a s  de brezo y palma
X ToleélCy B 2. y  1! 7 -MAD3*ID-Teléf©m© 5 S 3 3 S
Motor de aviación 500 CV., 14 cilindros, 135 por 50, 
enfriamiento por aire.
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*  Dos concursos autom ovilistas x
E L  B O L  D ’O R
E n  el c ircu ito  de Sain t-G erm ain , en París, se 
ha  corrido la n o ven a  carrera  del Bol d ’Or.
E s ta  prueba, una de las más espectaculares del 
ca lendario  deportivo  francés, se desarrolla  b a jo  
un a  fórm ula  sum am ente sencilla: correr durante 
ve in ticu atro  horas y  hacer el m a y o r  núm ero de 
kilóm etros.
E l prim er B ol d ’O r  se corrió en V an jo u rs  y, 
después de celebrarse en otros varios puntos, ha 
vu elto  a  correrse en el c ircu ito  de Saint-G erm ain , 
que, entre todos, es el de m ás atractivos.
E n  la  p rueba  m otociclista  tom aron parte  55 
corredores, de los cuales sólo se clasificaron 29.
E n  los prim eros sesenta m inutos fueron reco­
rridos 87 k ilóm etros 780 por el conductor que 
m arch ab a  en cabeza.
E l vencedor de los dos precedentes B ol d ’Or, 
V roouen , que m a rch a b a  delante de D ebaisieux, 
tu v o  que retirarse p or habérsele roto un roda­
m iento de bolas de su m áquina, q u ed an d o  éste 
en c a b e z a  con su m otocicleta  M o n e t-G o y o n , 500 
eme., equipada con un m otor con vá lvu las  en 
cab eza , m andadas por árbol de levas superior. 
C on servó  este puesto hasta  el final de la prueba, 
recorriendo en las ve in ticu atro  horas 1.826 k iló ­
m etros 660 (437 v u e lta s ) ,  batiendo el “ record ” 
de su categoría , que es al mismo tiem po el “ re- 
c o rd ”  m otociclista  de la  prueba, y a  que el an ti­
gu o  “ reco rd ” a lcan zad o  por V roouen estaba en 
los 1.763 k ilóm etros 940. L a  m edia horaria  fué 
de 76 k ilóm etros n o .
E n  la  ca tego ría  de 350 eme., el cam peón fué 
P atu ral, sobre Velocette.
E n  250 eme., el ven ced or fué A n drein o, sobre 
B erceu se-C lem en t-G lad iator-  que ocu pó el prim er 
lugar a  las dos horas de carrera.
E n  175 eme., D u b o is  se clasificó en  prim er lu ­
gar, con m otocicleta  M o n e t-G o y o n , seguido de 
B laugeot, que a lcanzó  el segundo puesto.
E n  la segunda carrera, reservada p ara  coches 
hasta  de 1.1000 eme., tom aron  p a rte  39 corredo­
res, term in and o  aquélla  solam ente 28 de los coches 
que tom aron la  salida. E l vencedor fué Y v c s  Gi-
ran d -C ab an tou s, cond uciendo un C aban -Sp ecia l, 
haciendo, al term inar su 446 vu elta  un total de 
1.864 kilóm etros 280 a una m edia horaria  de 77 
k ilóm etros 678. E n  segundo, tercero y  cuarto  lu­
gar se clasificaron otros tres coches C a b a n -S p e ­
cial conducidos por R o ger L ab ric , M a u r ice  Be- 
noist y  V eruet.
L a  copa  del “ Y o u r n a r  se ad ju d icaron  a las 
m arcas C a b a n  y  M o n e t-G o y o n , cim o así mismo 
el Bol d ’O r autom ovilista  y  m otociclista.
E L  C O N C U R S O  D E L  B I D O N  D E  C I N C O
L I T R O S
E ste  concurso que anunciam os en nuestro n ú­
mero anterior ha  sido gan ad o  por los herm anos 
K e m p f,  sobre Salm son, los cuales, con un bidón 
de c inco  litros de esencia-benzol, han cubierto  
118  kilóm etros 610 metros.
L a  clasificación general ha  sido la  siguiente:
C ategoría 4 a 5I íP -d o s  plazas ocupadas:
1. M asson  (R o s e n g a rt) ,  prim era prueba, dis­
t a n c i a  recorrida, 83 k ilóm etros 588; segunda
.prueba, d istancia  recorrida, 78 k ilóm etros 990.. 
i C ategoría  6 a 7 I íP -d o s  p la za s:
Ï 1. K e m p f  (S a lm son ), prim era prueba, 113 
k ilóm etros 260; segunda prueba, 118  kilóm etros 
610.
2. K e m p f,  h ijo  (S alm son ), prim era prueba, 
83 kilóm etros 580; segunda prueba, 98 k ilóm e­
tros 580.
C ategoría  8 a 9 H P -cu a tro  plazas:
1. Len oir  (Citroen C. 4 ) ,  prim era prueba, 59 
k ilóm etros 745; segunda prueba, 66 k ilóm etros 
845-
2. B ariller  C itroën  C. 4 ) ,  prim era prueba, 58 
k ilóm etros 745; segunda prueba, 62 kilóm etros 
250.
3. D r. Sod ard  (C itroën C . 4 ) ,  prim era p ru e­
ba, 42 k ilóm etros 790; segunda prueba, tu v o  que 
parar a consecuencia  de una fuga de esencia.
C ategoría  10 H P -cinco plazas:
1. B o u fm e tt  (Citroën C . 6 ) ,  prim era prueba, 
46 k ilóm etros 540; segunda prueba, 53 k iló m e ­
tros 195.
La Electricidad, S. A.
SABADELL 
Fábrica Nacional de Maquinaria Eléctrica
RUSTON & HORNSBY 
Lincoln
Motores de aceites pesados
R e p r e s e n t a n t e :  R .  C O R B E L L A  
Marqués de Cubas, 5 M A D R I D
Grandes almacenes de maquinaria y material eléctrico
Carburador nacional IRZ
CONSTRUCCION ENTERAMENTE ESPAÑOLA  
Patentado en todos los países. Proveedor de la A eronáutica Militar.
Tipos para motores de aviación de enfriamiento por agua y por aire,
de todas clases y potencias
Carburadores económicos para avionetas y vehículos
terrestres y marinos
Nuevo tipo de SU PER-CARBURAD OR a corriente de gases descendente
i
Fábrica: Valladolid.—Apartado 78 
Madrid: Montalban, 5.— Teléfono 19649 
Barcelona: Cortes, 642.—Tel. 22164
A G E N C I A S  E N  T O D A S  L A S  R E G I O N E S
w w w ^ w ^ ^ ^ ^ v w w w w w w w w w w w w w v  w w w v w w w w w w w w v w
A R M A S ,  E F E C T O S  D E  C A Z A ,  E S G R I M A  Y  S P O R T
C a s a  R a r d o
6, Espoz y Mina, 6 Madrid
Compañía Española de Tra-
1bajos Fotogramétricos Aéreos
C  E. T. F. A.
Oficinas: Fucncarral, 55. Teléfono 50237. 
Laboratorios: Padilla, 128. Teléfono 52762.
M A D R I D
BOTELLA HERIANOS («Etfiültos)
Aviación y Autom óviles 
Carolina Paino, 3 .—Carabanchel Bajo
Francisco Mora St@y
Toldos y cortin a s .-C o rd eler ía .-L o n a s . 
Saquerío, Yutes y Tramillas.
2 y 4, Imperial, 2 y 4.-Madrid.-Teléf. 15172
Biblioteca Circulante GALAN
Lecturas a domicilio, 16.500 títulos en varios  
idiomas, Madrid y provincias. Suscripciones a 
periódicos y revistas nacionales y extranjeras.
Librería Galán, Fernando VI, 21.-Tel. 34334  
M A D R I D
S O C IE D A D  AN ÓNIM A
E c h e v a r r í a
Aceros finos Echevarría, m arca HEVA
Fundidos al carbono, de construcción, de ce­
mentación, para herramientas, al tungsteno, 
al vanadio, al titano, al molibdeno, al níquel, 
al cromo, cromo-níquel, inoxidables, rápidos 
y extra-rápidos.
A P A R T A D O  D E  C O R R E O S  N Ú M E R O  46 
D I R E C C I Ó N  T E L E G R Á F I C A :  « E C H E V A R R Í A »
B i l b ® ©
M A  R D I D
D R O G U E R IA  Y  P E R F U M E R I A
F a t z e s
Glorieta de Bilbao, 5 
Madrid.—Teléfono 30280
f
Casa especial en colores y barnices para 
carruajes.— Proveedores efectivos del Centro 
Electrotécnico y Aviación Española
Gran surtido de Material fotográfico de las 
Marcas más acreditadas y renombradas
Proveedor  de la Aviac ión  M i l i ta r  Españo la
E s p i g a
Pasaje Matheu, 3
Teléfono 15141. - MADRID
Quemadores de aceites pesados
para calefacciones, hornos de pan y de todas clases. Calderas industriales y de barcos
I®meií©sas © importantes referencias
Material todo de patentes y fabricación española
«APLICACIONES DE COMBUSTIBLES LIQUIDOS M. C. R.» 
A N T O N 2© MEDINA ESPER O N
Marqués de Cubas, 16 y 18 — M A D R I D  -  Teléfonos 12162 y 54650
La Compañía de Maderas A e r o  E s t í r e l o  E s t r e m e r à
HACEOS PILOTOS
Los de las líneas aéreas ganan 2.U00 pesetas 
mensuales y m ayor retribución 
los del profesorado
J  La Aero E sc u e la  E S T R E M E R À ,  au to r izada  por R e a l  Orden,  
cuenta con ap a ra to s  lo s  m á s  m odernos  e inm ejorab le  
s  p ro fe so rad o
Pedid program as y tarifas a sus oficinas:
Calle A rlabán, núm. 1 - Tel. 13948
V uelos de prueba a precios reducidos 
La Aero E s c u e la  E s t r e m e rà  cuen ta  con  a e rod ro m o  en C a ra b a n c h e i
* r
mmm
Grandes almacenes de maderas y talleres 
mecánicos
Argumosa, 14 MADRID Teléfono 72840
PERIQUET HERMANOS
Artículos para carrocerías. —  Ferretería 
en general
Piamonte, 23 Teléfono 34179
X m m im m m im m t s
ELECTRICIDAD EN GENERAL
C A S A  G A L L A R D O
o o
AN TIG U A  C A S A  O R U E T A  
O O
Núñez de A rce ,  7 y 9 MADRID
Teléfono 11780 --------------------  _
B árb ara  de'Braganza, 10.-Teléfono 34.673.
C A S A  C A L S I N A
R e y e s ,  1 9  M A D R I D
T e l é f o n o  1 8 0 5 7 .
Representante general de las famosas m otoci­
cletas aleman is D. K. W.
Bicicletas G. A. C. (primera marca nacional) 
Proveedor del Ejército Español A cceso­
rios en general E xportación a provincias
I
Vinta ©enera! do Accesorios pora Automóviles
a  i o n
Huertas, 16 y 18-Madrid-Tel. 10320
Papeles y objetos de escritorio y dibujo. 
Imprenta.— Encuadernación.— Fábrica  
de sobres en gran escala
Precios al por mayor al detalle
T A L L E R E S :
Canarias, 41 — Teléfono 72030
Ì
è
i F E L I X  A L V I R A
Agente Oficial de
C I T R O E N
Venta de coches a plazos
Calle de Recoletos, 5 Teléf. 51937
NOTAS GRAFICAS DE
La presente fo to  muestra el m onoplano metálico “F ord”, desde el que fueron tomadas los fotos aéreas. Indicado 
con la flecha aparece el asiento donde fu é tom ada la vista en la que aparece el Capitolio, orgullo de los habaneros.
El hidroavión “Cuba”, de la “N irba”, Com pañía de transporte aéreo que hace la travesía de los Estados Unidos 
a la República Argentina, en el m om ento de amerizar frente a la Avenida de las Misiones para ser bautizado
LA AVIACION CUBANA
Hermoso edificio que posee la “Com pañía N acional Cubana de Aviación Curtiss” en el pueblo “General M acha­
d o ” (antes Rancho B oyeros), de bellas lineas arquitectónicas y dotado de bar, cantina cocina, no faltando el o b ­
servatorio y todos los servicios aeronáuticos.
Edificio donde están instaladas las oficinas de la “Pan American Inc." en el paseo de M artí, esquina a Genios,
en la Habana.
(Fotos M anuel Pérez, y  Pérez, especiales para la revista M o t o a v i ó n .)
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E S T A D O  A C T U A L  Y  P O R V E N I R
MOTORES DE AVIACION
(iC on tin u a ción .)
A sí vem os que el tipo B. M . W . V I I  a U 
tiene 45,8 litros de cilindrada, y  aunque sólo se 
le em plea com o 600 C . V ., puede dar p erfecta­
m ente 800 C . V. con sólo l levar  su régimen a 
1.800 revoluciones por minuto.
N a d a  original presentan estos m otores ni nada 
digno de especial mención.
O tro  tan to  podem os decir de los J un kers, y  
sólo a t ítu lo  in form ativo  podem os añadir que tie­
nen tal seguridad los alem anes en estos motores, 
em pleados en las condiciones de b a jo  régimen an­
tes indicadas, que les hace descuidar un poco su 
fabricación en cuanto  a con traste  de m ateriales 
y  verificación  de la m ano de obra  que no es m uy 
rigurosa. . -
H agam os constar, sin em bargo, que Junkers, 
en su tipo L . 55, parece garan tizar  no necesitar 
revisión alguna hasta  después de 500 horas de 
m arch a; claro es que esto es consecuencia  lógica 
de su pequeña presión m edia y  de su b a jo  régi­
men, y  disponiendo de ap aratos  con alas de p er­
fil m u y  sustentador, resulta posible sacrificar la 
potencia  m ásica a la econ om ía que resulte de la 
duración.
Jun kers, por otra  parte, en la  fabricación de 
m otores representa una personalidad interesante, 
dotando a sus m otores de un a  serie de accesorios 
de invención propia  que, si bien no representan 
grandes adelantos en esta clase de m otores de 
ciclo norm al, indica su enorm e ca p acid ad  cread o ­
ra; tal ocurre con el ca rb u rad o r y  con la  b o m ­
ba de alim entación.
N osotros creem os, sin em bargo, preferible la 
resolución de ca d a  p rob lem a por especialistas en 
el mismo.
Con los m otores Lorraine, q u e  pertenecen por 
com pleto  a la  escuela con stru ctiva  M ercedes, en ­
tram os de lleno en la concepción opuesta, y  que 
hem os designado con el nom bre de francesa.
A sí, p or  ejem plo, el tipo 450 C. V ., con una 
c ilin d rad a  m itad que los m otores antes citados
J u n k e rs  L. 55, da sólo 50 C . V . menos, y  la  di­
ferencia de pesos es verd ad eram en te  notable: 
190 kilogram os.
N o s  encontram os de lleno ante m otores crea­
dos para  fines militares, pudiéndose usar en fines 
com erciales reduciendo n otablem ente su régimen 
de utilización a 1.400 revoluciones por minuto, 
siendo un excelente m otor com ercial con 350 C . V. 
de potencia  útil.
E n  cu a n to  a su construcción, no presenta nada 
digno de mención, com o no sea su reducida lon­
gitud debido al em pleo de la fórm ula en W  p a ­
ra la colocación de los cilindros y  a  la supresión 
de a p oyo s  interm edios en el cigüeñal.
Su p ar m otor es elevadísim o (17 5  k ilo g ra m o s), 
su presión m edia tam bién lo es, lo que trae como 
consecuencia la necesidad de revisiones ca d a  100 
horas en servicios militares y  com erciales; nos­
otros creem os, sin em bargo, que de este tipo de 
m otor puede llegarse, en relación de compresión 
5,5, a  revisiones cad a  200 horas, com o lo ju stif i­
can ciertas C o m pañ ías  francesas de navegación 
aérea. D e este tipo de m otor se han construido
5.000 en el m undo y  es uno de los m ás exten d i­
dos actualm ente.
Salm son  con tin úa  fab rican do m otores de refri­
geración agua  en estrella; no le encontram os a 
esta fórm ula o tra  ve n ta ja  que la facilidad de ins­
talación en los aviones, pero obliga  a la  construc­
ción de cilindros M ercedes, con todos los incon­
venientes de soldaduras, m a yo r  núm ero de tu b e­
rías para  la  distribución del agua, etc. Creem os 
que esta solución en estrella es sólo recom enda­
ble para  los m otores enfriados por aire.
R e n a u lt , a pesar de la  gran  potencia  de sus 
fábricas, está  en descadencia  en cuan to  a m oto­
res refrigeración p or agua, y  nosotros creem os 
que igual ocurre a  la escuela  M erced es  en ge­
neral, de la  que ha sido uno de los m ás fieles 
m antenedores.
E n  Inglaterra , R o lls -R o y c e  adm itió  la  escuela 
M erced es  en sus conocidos tipos A g u ila  y  Fal- 
cón, y  posteriorm ente en el C o n d o r 600 C . V.
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L a s  fórm ulas ap licadas p or R o y c e  han sido 
siem pre acertadas y  se han im puesto, en p ri­
m er lugar, p or la conciencia  de su fabricación, 
no pudiendo ach acarle  otros defectos q u e  su 
gran peso por caballos vap or y  el hab er multi-
Croquis núm. 3. —  Cilindro y mando de 
válvulas Escuela Birkigt.
plicado, inútilm ente ,los m andos accesorios: tal, 
por ejem plo, el em pleo de cuatro  m agnetos de 
dos chispas por v u e lta  en lugar de dos m agn e­
tos de cuatro  chispas por vuelta , aum en tan d o  la 
ocm plicación del m ecanism o para  obtener un 
m ism o resultado.
E n  aviación debe, en general, tenderse a so­
luciones sencillas ,por la  seguridad que ofrece la 
dism inución de m ecanism os y  por la  ligeraza  con ­
siguiente que ello lleva  consigo.
E n  A m é rica  sólo representa la escuela M e r c e ­
des el antiguo  L ib e rty ,  que sólo presenta com o 
original el tener sus cilindros colocados en V  a 
45 grados, disposición que, según parece, tiene
por objeto  dism inuir las v ibracion es aun a  true­
que de no hab er ig u ald ad  en la superposición de 
los tiem pos m otrices de los 12 cilindros.
E n  Ita lia  se con struyeron  tam bién  m otores 
con las norm as de esta  escuela por F ia t ,  Issotta.
T e rm in a re m o s exponiendo nuestro ju icio  de 
que esta escuela M e rce d e s  la  creem os llam ad a 
a desaparecer.
2 .0 E s c u e l a  B i r k i g t . T i p o  H i s p a n o - S u i z a . 
E n  el año 19 1 4  una n u eva  escuela se creó en 
m otores de aviación  refrigeración por agua, te­
niendo E sp a ñ a  la honra de ser la cuna de tan 
im portan te  acon tecim ien to  técnico; fué el en ton ­
ces director-técnico  de la  H isp an o -S u iza  de B a r ­
celona M r. M a r c  B ir k ig t ,  quien poniendo a con-
Croquis número 4.— Cilindro moderno H is­
pano. Rosca en la parte superior. Prensa- 
estopas en la parte inferior.
tribución sus gran des dotes cread oras, lanzó al 
m undo la siguiente idea:
C o n stru ir  el b loque com pleto  de alum inio  don ­
de se a torn illab an  los cilindros de acero.
Se caracteriza , pues, esta  escuela  por la  su­
presión ab so lu ta  de la  so ld ad u ra  autógen a, toda
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v ez  que el b loque de alum inio l lev a b a  en su in­
terior las cám aras de agua, que realizaba el en ­
friam iento por el con tacto  entre el cilindro y  el 
a lum inio (6 por 100 de cobre) que en vo lv ía  a 
aquél (croquis 3 ) .
L a  fabricación de esta escuela es francam ente 
m ás sencilla, q uedan do solam ente com o dificultad 
la fundición com plicadísim a de este bloque. E sto  
fué form idablem ente resuelto por la fundición es-
íi -
am
Croquis m'im. 6.—Cilindro «Lorraine 
moderno.
pañola  “ G r a u ” , de B arcelon a, b astan do este t im ­
b re de g loria  p ara  que p u e d a  ser considerada 
com o una de las m ejores del m undo; sus rea liza­
ciones posteriores nos lo confirm aron.
A u n q u e  actualm en te  pueden encontrarse solu­
ciones m ás interesantes que las ap licad as prim e­
ram ente por esta escuela, hem os de reconocer que 
son consecuencia  de ella y ,  por lo tanto, hem os 
de considerarlas dentro  de la  m ism a.
O tra  característica  de esta escuela es el m ando 
de vá lvu las, que se efectú a  a tacan d o  la leva direc­
tam ente la ca b eza  de la v á lv u la  (croquis 3) por 
el interm edio de una seta roscada a la parte  su­
perior de la misma.
E ste  procedim iento, si bien de u n a  gran  senci­
llez, tiene inconvenientes de carácter  m ecánico, 
toda vez  q u e  el em puje lateral prod ucido  por el 
ataque de la lev a  se transm ite íntegro  a la v á l­
vu la  que se traduce en un m a y o r  rozam iento so­
bre la gu ía  de ésta.
E l éxito de esta escuela fué tal, que durante la
C ro q u is  núm . G.— C ilin d ro  y  c u la ta  
escu ela  m oderna. R o l ls -R o y c e .
guerra m undial se con struyeron  m ás de “ 50.000” 
m otores de este tipo b a jo  licencia  H ispano-Sui- 
za, en 21 fábricas repartidas por todo el mundo.
H o y  día, sin em bargo, se le encuentran algunos 
inconvenientes, lo que ha hecho que se m odifi­
que en parte.
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E s ta  m odificación que consiste en hacer el b lo ­
q ue p arcia lm en te  abierto, som etiendo el cilindro 
al con tacto  directo con el ag u a  en la  m a y o r  parte 
de su superficie, ha  sido adoptad o  por H ispano- 
Suiza, L orra in e  y  R alis , en su n u evo  tipo F.
L a  estanqueidad v a  asegurada de varias  m ane­
ras (croquis 4, 5 y  6 ) :
a) C o n  rosca en la p arte  superior e inferior 
del cilindro y  las partes correspondientes del b lo­
que.
b) P or rosca en la  p arte  superior y  prensa- 
estopas de cauch o  en la  inferior {Lorraine).
c)  P or prensaestopas de cauch o  en la  parte  
superior e inferior (Rolls, tipo F ) .
E n  cuan to  al cilindro y  su co n ta cto  con la p a r­
te superior del b o lq u e  (cu la ta ) ,  tam bién  tiende a 
desaparecer la solución prim itiva  de esta  escue­
la, que h a c ía  el cilindro con fondo de acero, so­
bre el que estaban  los asientos de v á lvu la s , ap o ­
y a n d o  sobre dicho fondo el alum inio de la  cu la­
ta  y  fiando a  este con tacto  la evacuación  de calor 
de esta  p arte  de la  c á m a r a  de com bustión.
Y  aunque esta solución h o y  subsiste en a lgu ­
nas tipos de m otores, está en fran ca  decadencia  
p ara  dejar paso a  o tra  antigua p aten te  española 
(E liza lde) u sad a  por casi todos los nuevos m oto­
res, tan to  de refrigeración por aire, com o por los 
ú ltim os m odelos de enfriam iento  p or agua.
C on siste  ésta  en h acer desaparecer el fondo 
de acero  del cilindro, con stituyen d o  el fondo de 
la  cá m ara  de com bustión  u n a  aleación de b ro n ­
ce en sus principios y  h o y  de alum inio-bronce; 
en el que se fijan los asientos de v á lv u la ;  antes 
eran éstos de la  m ism a cu lata , puesto que era 
tc d o  de bronce, y  h o y  día se hacen postizos, ta m ­
bién de bronce, en la  m ayo r  parte  de los casos 
forjados.
L as  v e n ta jas  de esta solución son Innegables, 
y a  que siendo el coeficiente de con d uctib ilidad  
del alum inio cinco  veces m a y o r  que el del acero, 
puede con ello obtenerse u n a  m a y o r  evacuación  
del calor, perm itiendo m ayo res  com presiones y, 
por tanto, m a y o r  rendim iento, así com o suprim e 
el inconveniente de fiar d icha evacu ación  del c a ­
lor al a juste  y  con tacto  perfecto  entre el fondo 
del cilindro y  la  culata.
C on secu en cia  de estas dos escuelas h an  sido
creados m uchos tipos de m otores reuniendo solu­
ciones de un a  y  otra  que llam arem os escuela  
m ixta..
C on site  ésta en el em pleo de cam isa  de agua 
so ld ad a  a  la  autógen a  y  cu la ta  postiza  de a lu­
minio en la  parte  superior.
H a n  ad o p ta d o  esta disposición:
Isotta-F rasch in i, en sus tipos Asso.
F ia t ,  en el A  22 T .
P a c k a r d ,  en sus tipos 1.500 y  2.500.
C urtís , en el G  V  1.570.
N ap ier, en sus diferentes tipos L y o n .
B . M . W ., en su tipo V I I I  U.
T o d o s , execep to  B. M . W ., usan cilindro cerra­
do y  cu la ta  de “ c o n ta c to ” .
B. M . W . en este gru po  m ixto  ha sabido ev i­
tar los pun tos criticables de los dem ás, entrand o 
adem ás de lleno en la  concepción francesa, crea n ­
do este seis cilindros en línea 160 de diám etro  y  
180 de carrera  p a ra  un régim en de ve locid ad  de 
utilización de 2.250 revoluciones por m inuto  con 
un red uctor de 2 : 1.
L a  ve locid ad  del ém bolo  es p ara  su m arch a  n o r­
m al de 13,5 m etros por segundo, dan do  400 C . V . 
con un peso de 330 k ilo gram os y  susceptib le  de 
dar una p o te n cia  de 530 C . V . a un régim en de 
2.400 revoluciones p or minuto.
R e p resen ta  en el m om ento a ctu a l el m otor m ás 
m oderno y  eficiente en la  refrigeración  por agua.
M O T O R E S  D E  E N F R I A M I E N T O  P O R  A I R E
Y a  hicim os resaltar antes que el b a la n ce  de 
v e n ta jas  e inconvenientes que pueden representar 
estos m otores, dem uestran que están llam ad os a 
substitu ir al en friam ien to  p o r  ag u a  en la  m ayo r  
p arte  de los casos.
Subsistirá  el m otor refrigerado por ag u a  y  tal 
vez  tengan  n u evam en te  p rep on d eran cia  si la  d ife­
rencia de consum os específicos en com b u stib le  y  
lub rican te  que h o y  existe se acen tu ase  aún más, 
aun qu e es de supon er q u e  los ad elan tos que en 
este sentido se o bten gan  serán independientes de 
la form a de en friam ien to  del m otor y , p or  lo ta n ­
to, puedan  ser ap licab les  a am bos.
C la ro  está que el consum o de aceite de lu b ri­
cación será siem pre m a y o r  en los de aire por
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ser tam bién llam ados estos m otores “ refrigeración 
por a ceite” , y a  que éste se lleva  un im portante 
núm ero de ca lorías; este aum ento  de calor se 
traduce en dism inución de viscosidad del aceite y, 
por tanto, en m ayores pérdidas de éste por el es­
cape, y  de ahí su m a yo r  consumo.
Sin em bargo, creem os que con cilindros end u­
recidos por nitruración y  con struyen d o  el mismo 
con ligera conicidad p ara  tener en cuen ta  la dila­
tación de la cám ara  de com bustión, pod rá  bajarse 
el consum o de aceite de un m odo n otab le; las ex­
periencias realizadas, así lo dem uestran.
E n  E u ro p a  existen más de “ 50”  tipos distintos 
de m otores de refrigeración por aire, y  en A m érica  
(Estados U n id o s) ,  más de “ 2 5 ” .
En la ú ltim a Exposición de A viac ión  Com ercial 
en C h icago, de 72 aparatos presentados, “ 7 1 ” iban 
equipados con m otores de refrigeración por aire; 
es un dato  bastante significativo y  que perm ite 
predecir lo que antes exponem os, y  aun hem os de 
añadir que en los ensayos y  estudios que se e je­
cutan  p ara  la aplicación del ciclo D iesel, ta m ­
bién se prevé este género de refrigeración.
A l h ab lar  de estos m otores refrigerados por 
aire, querem os hacer una ligera observación  refe­
rente al m odo cóm o en N o rte a m é rica  se realizan 
los estudios p a ra  fijación de un prototipo.
M e d ia n te  estudios realizados en com ún por la­
boratorios oficiales y  particu lares,, asociaciones 
y  escuelas especiales, se fijan norm as que sirven 
de base a los constructores p a ra  elegir sus tipos 
de motores.
L a  “ S ocie ty  of A u to m o tiv e  E n gin eers” , reali­
za  una labor de discusión de las ideas de los dis­
tintos ingenieros con un am plio  sentido de co la­
boración, m u y  digno de alabar, por los resultados 
positivos que de ello se obtienen.
D esgraciad am en te  en E urop a, en esta ram a 
de la técnica, aún existe dem asiada preocupación 
por “ las patentes de in ven ció n ” , guardán dose el 
m a yo r  secreto de todos los estudios que se rea­
lizan, de los que siem pre se espera un a  “ rev o lu ­
ción m ecán ica” .
T a l  vez, y  no otra, sea la  causa  de nuestro re­
traso en cuan to  a realizaciones p rácticas  se re­
fiere, esperando y  deseando ardientem ente que 
se m odifiquen estas actitudes y  entrem os por el 
buen cam in o que nos enseñan otras ram as de la
C ien cia  y  de la Industria  y  aun esta m ism a en 
los E stad o s U nidos de A m érica.
O tro tanto podem os decir de la colaboración 
de la técn ica  oficial y  de la que presta  sus ser­
vicios en la In dustria; del m ism o m odo que ocu­
rre en N orteam érica , daría  en E u ro p a  resultados 
que a prim era vista  parecen  sorprendentes y  que 
sin em bargo no son más que fruto de esta co la­
boración.
P a ra  el estudio y  ju icio  crítico  de estos m o­
tores enfriados por aire, les dividirem os en fam i­
lias, según su potencia, y a  que excepto  uno, que 
citarem os especialm ente, no encontram os diferen­
cias esenciales ni en su concepción ni en su e je­
cución.
L a s  diferencias esenciales únicas son las que 
provienen de las diferentes form as de colocación 
de cilindros.
L as  condiciones generales que deben cum plir 
estos m otores, son:
1.a O rden regular del encendido.
2.a E quilibrado.
3.a Superficie frontal m ínim a.
4.a Superficie suficiente p a ra  la evacuación 
del calor.
L a s  fam ilias  que form am os p a ra  el estudio 
com p arativo  son cu a tro :
a) M o to re s  hasta  100 C . V.
b) Idem  de 200 a  300 C . V.
c)  Idem  de 350 a 450 C . V.
d)  Id em  de m ás de 500 C . V.
D e l exam en de los distintos tipos existentes, 
pueden sacarse las siguientes conclusiones:
M O T O R E S  H A S T A  100 C . V.
E stos  m otores, en uso de aviones de turism o 
y  escuela, se presentan en varios tipos:
E l cuatro  cilindros en línea, a  pesar de su de­
fectuoso equilibrado, da  un excelente resultado 
en servicio; en esta ca teg o ría  de m otores el fa c ­
tor prepond erante  es el precio , y  de ahí su p o ­
pularidad  y  gran  em pleo en aviones de turismo.
E l tipo de seis cilindros tiene necesariam ente 
que resultar más caro; sin em bargo, sus v e n ta ­
jas  son innegables, y  esperam os un a  reacción a 
favor de este tipo de m otor, c u y a  realización 
m ás b rillan te  h a  sido un Isotta  Fraschini, p re ­
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sentado en el ú ltim o Salón de A ero n á u tica  de 
Berlín.
Sin em bargo, su a lim entación es m ás difícil 
que la del c in c o  cilindros en estrella, solución 
por la que m anifestam os nuestra  predilección.
R eúne esta solución las v e n ta jas  de un buen 
equilibrado, una gran facilidad de fabricación y  
de instalación a bordo  de los aviones; representa,
H a ce  tiem po fué en sa y ad o  este sistem a por 
C le rg et  y  m ás recientem ente p or Conill en 1908 
en In glaterra , y  aun posteriorm ente en I ta lia  en 
el m otor Eolo.
H a sta  que C a m ín e z  se puso en 1926 en co­
m unicación con la C a sa  am erican a F airch ild , n a ­
da  serio se pudo obtener, y  es un caso clásico  de 
la influencia del o p t im is m o  (llam ém osle así)  ame-
Croquis núm. 7.— Esciuema del motor Camínez.
E l m ov im ien to  del ém b o lo  es  p a rec id o  a l d e  un m otor  corr ien te , en qu e el cigüeñal gira con  un ángulo  
d o b le  d e l ángulo d e gira d e  la leva . D e  1 a  2 la leva  ha g irado  45" b a jo  la a cc ión  d e  la fu erza  F l ,  d es ­
arro llad a  por el cilindro  A, determ in an d o  una fu erza  F2 y un m om en to  F2d. E n  3, el ém b o lo  d e l c i­
lindro  A ha lleg ad o  a l punto m u erto , b a jo  d e l tiem p o  de  expan sión , d esp u és  d e un giro d e  la lev a  d e  90°. 
L a  su presión  de  las b ie las  p erm ite  redu cir  con sid erab lem en te  la su p er fic ie  fr o n ta l y , por  con sigu ien te,
la  resisten cia  a l a ire.
C A R A C T E R Í S T I C A S
C on stru ctor, F a irch ild -C am ín ez .
M otor  tipo  417-C.
E n friam ien to  p or aire.
4 C ilindros en X .
P oten c ia , 135 C. V. a  1.000 r. p. m . 
D iám etro  d el cilin dro, 142,9 m m . 
C arrera  d el cilin dro , 114,3 m m .
C ilindrada to ta l, 7,33 litros.
P eso  to ta l, 158 kilogram os.
P eso  p o r  C. V ., 1,13 k ilogram os. 
2 V álvulas por  c ilindro.
2 B u jía s  por  c ilindro.
2 M agn etos.
P rec io , 2.920 d ó la res  en  fá b r ic a .
a nuestro ju icio, la solución ideal p ara  motores 
refrigerados por aire, de potencia  hasta  de 150 
C . V .
Sin em bargo, entre los m otores de esta  categ o ­
ría m erece p árrafo  ap arte  un m otor en X ,  c u a ­
tro cilindros, con stru id o  por la F airch ild -C am i- 
nez, en N orteam érica .
Su m ecanism o m otor es original y  co m p leta ­
m ente distinto de los corrientes.
L a  tran sform ación  del m ovim iento  rectilíneo 
del ém bolo en m ovim iento  c ircu lar  por el in ter­
m edio de levas, en lu g ar de hacerlo  p or bielas, 
es la  característica  que separa  este m otor de los 
concebid os con arreglo  a las norm as clásicas 
(croquis 7 ) .
ricano p ara  el resultado  p ráctico  de una exce len ­
te idea.
C a d a  ém bolo  h ace  cu atro  recorridos de la  c a ­
rrera en una sola v u e lta  del eje  m otor, y  aunque 
su funcionam iento  es por el ciclo  de cu a tro  tiem ­
pos, rea liza  de este m odo una explosión por v u e l­
ta, de cigüeñal, c a d a  cilindro.
E q u iv a le ,  por tan to, a un m otor de ocho c ilin ­
dros en cu a n to  a sus tiem pos m otores, con  el c o n ­
siguiente aum en to  de rendim iento  m ecánico, y  di­
cho en otra  form a, el cigüeñal g ira  a la  m itad 
del núm ero de v u e lta s  q u e  correspond e a las ex­
plosiones o tiem pos m otores, con lo que es posi­
ble  tener un red uctor  auto m ático , toda v e z  que 
nos perm ite  un a  hélice  m on tad a  d irectam en te  en
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el cigüeñal a un núm ero de vu eltas  com patible  
con el buen rendim iento de la misma.
L as  fuerzas de inercia están absolutam ente 
equilibradas sin necesidad de contrapesos y  la 
disposición de sus cilindros en X  es buena para 
el enfriam iento  por aire.
Los ém bolos actúan sobre la leva por interm e­
dio de cojinetes de bolas, y  cu atro  barras de a co ­
plam iento aseguran el con tacto  perm anente de 
estos rodam ientos con la  leva, m on tad a  d irecta­
m ente sobre el eje motor.
El régimen de vueltas de este eje es de 1.120
com o el cub o del diám etro del cilindro, m ientras 
que la superficie de radiación no lo hace más que 
con el cuad rado, lo que nos l leva  a lim itar la 
potencia  p a ra  un núm ero de cilindros limitado.
M O T O R E S  D E  350 A  450 C . V . Y  D E  500 
C. V. E N  A D E L A N T E
L as condiciones requeridas en estas dos c a te ­
gorías son similares, y  únicam ente nos q u ed a  h a ­
cer constar nuevam ente que en esta  clase de m o­
tores el aum ento de p oten cia  debe ir acom p añ a­
do de un aum ento  de cilindros, toda v e z  que es
Croquis núm. 8.— M otor Curtís V -1.460. Esquema con capot.
revoluciones por m inuto, y  a este régimen da 
142 C . V ., con una cilin drada  total de 7,3 litros, 
es decir, unos 20 C . V. por litro de c ilin d rad a  y
1.000 vueltas, resultado m agnífico  y  no a lca n za ­
do por otros m otores todavía .
Sus en sayos en vuelo  han confirm ado su exce­
lente funcionam iento  y  rendimiento.
M O T O R E S  D E  200 a 300 C . V.
E n  esta p oten cia  se en cu en tra  el cam po ideal 
de los m otores enfriados por aire, y  el tipo p re­
ferido por nosotros es el siete cilindros en estre­
lla. L a  solución C a m ín e z  sería, a nuestro juicio, 
perfectam en te  aplicable  a m otores de esta p o te n ­
c ia  con sólo prever cu atro  vá lvu la s  p or  cilindro, 
y a  que el aum ento  necesario de c ilindrada obli­
g a r ía  a ello; sin em bargo, no debem os o lvidar 
que la  p oten cia  crece com o el volum en, es decir,
preciso aum en tar  la superficie radiante según he­
mos indicado anteriorm ente.
C reem os m ás interesante, sencilla y  eficaz, la 
solución del radial nueve  cilindros hasta  450 
C. V .
D e  esta  potencia  en adelante  h a y  que pensar 
en m otores 1 2 0  más cilindros, o bien en estrella 
doble, bien en línea o bien en W , solución to­
d a v ía  no en sa y ad a  y  que seguram ente d aría  ex­
celentes resultados.
E l C u rtiss  “ C h ie f ta in ”  y  el W rig h t ,  tipo 1.460, 
son los más m odernos y  los que parece ser co n ­
secuencia de m ás m editado  estudio en esta ú lti­
m a ca teg o ría  de m ás de 500 C . V.
E l C u rtiss  es un 12 cilindros en exágono.
E sta  disposición de cilindros en seis filas ra ­
diales de dos cilindros c a d a  un a  ha perm itido 
prescindir del c lásico  sistem a de m ando de vá lvu -
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las por balan cín  y  varillas, haciéndose por árbol 
de m ando y  árbol de levas en ca b eza  de cada
A d e m á s  de los tipos enum erados existen en las 
pequeñas potencias un cierto  núm ero de peque-
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G rá fico  núm . 1.
D iag ram a de  cu alidades. M otores  en fr ia d o s  p o r  a ire  h a sta  100 C. V
fila  de dos cilindros; su resultado  p arece  ser m u y  
bueno.
E n  C u a n to  al W rig th , tipo 1.460, es de 12 c i­
lindros en V , con cilindros invertidos estando 
asegurado el enfriam iento  de los cilindros tra ­
seros de un m odo sencillo y  seguro (croquis n ú ­
m ero 8).
ños m otores en dos y  tres cilindros, soluciones 
que, a nuestro  juicio, no ofrecen las necesarias 
g ran tías  de seguridad  y  regularidad.
J u l i o  d e  R e n t e r í a .
Capitán de Ingenieros Direc­
tor Gerente de Elicalde, S. A.
(Continuará.)
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L O  Q U E  N O S  C U E N T A N
A N U A R I O  D E  A E R O N A U ­
T I C A  1929
L a  D irección  G eneral de N a v eg a ció n  y  T r a n s ­
portes A éreos ha  publicado  el A n uerio  de A e ro ­
náutica.
C o m o  el A n u ario  se p u b lica  por prim era vez, 
no se ocupa sólo de la activ id ad  durante el año 
en todas las esferas aeronáuticas de E spañ a, sino 
que hace un breve historia  desde su nacim iento 
hasta  el final del año 1929. A sí resulta, más que 
A n uario , un estudio com pleto  del desenvolvim ien­
to  y  estado actual de la aeron áutica  española. D e  
su lectura, no obstante el optim ism o con que está 
redactado, se deduce lo d istanciada que v a  q u e ­
dan do  la aeron áutica  española  con relación al 
térm ino medio de las naciones europeas.
N aturalm en te , la  aeron áutica  no es un co n ju n ­
to aislado, y  aunque activ id ad  n u eva  no era 
fácil hacerla  sobres ilir  de las del resto de la 
nación; adem ás, la aeron áutica  española no ha 
recibido del G obierno la  protección que en otras 
naciones, y  así vem os que el im pulso p articu lar va 
por encim a del oficial, sin em bargo, justo  es 
reconocer que la D ire cc ió n  G eneral de N a v e ­
gación y  T ra n sp o rte s  A éreos, si no h a  repetido 
el m ilagro del pan y  los peces, h a  sacado el m a­
y o r  partido  posible a los m iserables recursos de 
que disponía.
El libro v a  precedido de un prólogo del ex v i ­
cepresidente del C on sejo  Superior de A e ro n á u ­
tica, general Soria no. E n  el reconoce el genehal 
Soriano que “ aunque no en tra  en los planes de 
la A e ro n á u tica  española el de lanzarse, desde lue­
go, p or  esos cam inos a tom ar parte  en la  dura lu ­
cha en tab lad a  por las grandes naciones para  ser 
los prim eros en dom inarlos y  acapararlos, es ele­
m ental previsión la  de obtener p ara  E sp añ a  fran ­
co paso por ellos, a cam b io  de abrir  nuestro te­
rritorio y  aire jurisdiccional a  los servicios aereos 
quese pretende establecer” . Pero  m ás adelante, 
reconociendo que nos q u ed am os m u y  retrasados 
con respecto  a  las dem ás naciones, y  que con los 
escasos créditos disponibles no es posible que 
ocupem os el lu g ar que tenem os obligación, di­
ce: “ Preciso es, sin em bargo, h acer constar que 
aún falta  m ucho p ara  que E sp a ñ a  ofrezca  a 
la  N a v eg a ció n  A érea  las facilidades y  segu­
ridades que en la m a y o r  parte de las naciones 
existen y a ,  y  es, por lo mismo, no sólo necesario, 
sino m u y  urgente, que la  labor em prendida, y  de 
que se da noticia  en este A n uario , se continúe y 
acelere más. Sólo así se p od rá  ev itar  que el te­
rritorio español pueda ser calificado, dentro de 
poco, en el resto del m undo, com o el único obs­
táculo  difícil y  peligroso de franquear para  la n a­
vegación aérea m und ial.”
Bien poco se puede añadir a lo dicho por el 
ilustre general Soriano si no es que el obstáculo 
difícil y  peligroso y a  lo sería  hace tiem po de 
no haberlo  ev itad o  los aeródrom os m ilitares; pero 
no tacham os de m oderadas las m anifestaciones del 
general Soriano, pues, desde el cargo  que ocu p a­
ba cuando escribió aquellas p alab ras, no se p u e­
de decir m ás .
C om o el A n u ario  de A ero n áu tica  de la D ir e c ­
ción G eneral de N a veg a ció n  y  T ra n sp o rte s  A é ­
reos se vende al público  por 10 pesetas, copiam os 
el índice del libro p ara  que, visto  su alcance, lo 
puedan adquirir.
N osotros agradecem os la  atención del director 
general de N a veg a ció n  y  'Transportes Aéreos, g e ­
neral K in d elán , al regalarnos un ejem plar.
IN D IC E
Prólogo.
C ap. I .— O rganización de la A eronáutica civil 
en España.
O rganización  del C o n se jo  Superior de A e ro n á u ­
tica, D irección  G eneral de N a v e g a c ió n  y  T r a n s ­
portes Aéreos.
C ap. I I .— Servicios para la navegación aérea.
A eropuertos nacionales, aeródrom os m ilitares y  
navales abiertos a  la  n avegación  aérea. A eró d ro ­
mos m unicipales y  particulares. Servicio  m eteoro­
lógico. Servicios radiotelegráficos, radiogoniom é- 
tríeos y  a lum brado. A eródrom os y  servicios d iver­
sos en A frica,
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C ap . I I I .— Legislación, régim en e in spección  de 
la navegación aérea.
Recon ocim ien to, m atrícu la, m arcas e inspección 
de las aeronaves. T rip u la c io n e s  de las aeronaves. 
T ítu lo s . R eglam en tos generales de n avegación  y  
cum ulación  aérea. P o lic ía  y  jurisdicción aéreas.
C ap . I V .— L ín ea s y servicios aéreos regulares.
T o u lo u se -B a rce lo n a-A lica n te -M á la g a -C a sa b la n -  
ca. S evilla-L arach e. M a d rid -L isb oa-S ev illa . M a- 
drid-B arcelona. Sevilla -G ran ad a. G én ov a-B arce- 
lona. B arcelo n a-M arsella . M a d rid -P a r ís .  Sevilla- 
Buenos Aires. E stad ísticas  de la C . L . A . S. S. A .
C ap. V .— Propaganda, deporte y turism o aé­
reos.
Real A ero  C lu b  de E spaña. R eal A e ro  C lu b  
de G uipúzcoa. R e a l A e ro  C lu b  de C a ta lu ñ a . Real 
A ero  C lu b  de A n d a lu cía . O tros A ero  clubs. A ero  
P opu lar  de M a d rid . T u r is m o  A éreo  y  aviones 
particulares.
C ap . V I .— In stru cció n  aerotécnica y de vuelo.
E scu ela  Superior A erotécnica. E scu e la  de pilo­
taje de la  C o m p a ñ ía  E sp a ñ o la  de A viac ión  en A l­
bacete. A ero  E scu ela  E strem erà. E scu e la  de m e­
cánicos.
C ap . V I I .— Indu strias aeronáuticas de fa b ri­
cación.
L a  industria  aeron áutica  española en el año 
1929.
I. M otores:
A )  T a lle re s  de la  H ispan o-S uiza  en B a rce­
lona.
B )  Los T a lle re s  E liza ld e, S. A ., en B a rce ­
lona.
II. A vion es:
Construcciones A eron áuticas, S. A.
A v io n e s  Loring.
L a  H ispano.
III. A p a ra to s  de n avegación  y  accesorios:
Industrias Sanqui.
Sociedad E spañ ola  del C a rb u ra d o r  I R Z ,  de 
V allad olid .
• O tras  fáb ricas  nacionales.
C ap . V I I I .— A p lica cion es de la aeronáutica.
F o to g ra f ía  y  fo to g ram e tía  aéreas. T a x is  aé­
reos,
C ap . I X . — D o cu m en ta ció n  aeronáutica.
A rch ivo  y  B ib lio teca . N o rm a s  p a ra  el ré g i­
men interior del A rc h iv o  B ib lio teca  del C o n s e ­
jo  Superior de A e ro n á u tica  y  D irección  G eneral 
de N a v e g a c ió n  y  T ra n sp o rte s  Aéreos. Indice de 
las revistas y  publicaciones periód icas recibidas 
en la  B ib lio teca . B o le tín  O fic ia l de la D irecció n  
G eneral de N avegación  A érea.
L A  V U E L T A  A  E U R O P A  E N  
A V I O N  D E  T U R I S M O
D e l 20 de ju lio  próxim o al 7 de agosto se efec - 
tu a rá  la  V uelta  a E uropa  en avión  de turismo.
E n  nuestro núm ero del 10 de abril dim os cu en ­
ta a nuestros lectores  del c ircu ito  de esta  p ru e­
ba, c u y a s  principales poblaciones son: B erlín- 
R eim s-B risto l - L on d res-P arís-P oit iers  - / aragoza- 
M a d rid  - S e v illa -A lb a ce te -B a rce lo n a  - L y o n -B e r-  
n a -P ra g a  - C ra c o v ia -V a rs o v ia  - K on e isb e rg-B er lín . 
T a m b ié n  publicam os en aquel núm ero  lo m ás in­
teresante del R eg lam en to, por c ierto  que se d es­
lizó u n a  e rrata  que, p or lo trem enda, no creim os 
necesario rectificar, pues todos nuestros lectores 
com p ren d erían  el error, nos referim os a  la  co n d i­
ción que expusim os diciendo: “ Será  cau sa  de eli­
m inación el l levar  extin tores  y  a p arato s  de a 
b o rd o ” , cu an d o  la  e lim inación  es por no llevar e x ­
tintores y aparatos de a bordo.
C la ra m e n te  se p o d ía  entender que era  así, c u a n ­
do poco después decíam os que los dispositivos 
con tra  incendio p od ían  m erecer h asta  seis p u n ­
tos y  los instrum entos de a  bordo  y  su instalación 
serían susceptib les de ser com p en sad os con 15 
puntos.
T e r m in a d o  y a  el p eríod o  de inscripcción, p o ­
demos d ar  los nom bres de los p artic ip an tes  es­
pañoles; son éstos:
Por el R e a l A ero  C lu b  de España:
P iloto  D . C ip r ia n o  R o d ríg u e z  D ía z ,  con a v io ­
n eta  C . A . S. A ., m otor G ip s y  100 C V .
Piloto  D . Senén O rdiales, con id éntico  avión 
y  motor.
Por el R ea l A ero  C lu b  de A n d a lu c ía :
Piloto D. A n d rés  del V a l,  con avion eta  H avi-  
l la n d -M o th , m otor G ip s y  100 C V .
Particularesu
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P iloto  D . E rnesto  N a v a rro , c o n  avioneta  
C . A . S. A ., m otor E liza ld e  100 C V .
P iloto  Sr. A nsald o, con avion eta  H avillan d- 
M o th , m otor G ip sy  100 C V .
Piloto  D . C arlos  de H a y a ,  c o n  avion eta
C . A . S. A ., m otor G ip s y  100 C V .
P iloto  Sr. R a m b a u d , con av io n eta  Loring, m o­
tor E liza ld e  100 C V .
Piloto  Sr. R am b au d , con avion eta  Loring, m o­
tor G enet 85 C V .
P iloto  Sr. H absb urgo , con avion eta  H avilland- 
M o th , m otor G ip sy  100 C V .
C om o todos ellos son pilotos excelente y  alguno, 
com o D . Cipriano, es adem ás peso plum a , damos 
por descontado que dejarán  en buen lugar el p a ­
bellón de E spaña.
L a s  dem ás naciones presentan los siguientes 
partic ipantes: A lem ania, 47 pilotos; F ran cia , 16; 
Polonia, 16; Inglaterra, ocho, y  Suiza, cuatro, 
que con los nueve de E sp añ a  hacen un total de 
100 pilotos.
L A  R A D I O  E N  L O S  A V I O N E S
A sí com o el servicio R ad io m arít im o  es el más 
antiguo, el aéreo es el m ás moderno. H ace  y a  m u­
cho tiem po que los paísese adheridos al C onvenio  
Internacional R ad iotelegráfico  se obligó a que to­
dos los buques de un tonelaje determ inado, des­
tinados al transporte de m ercancías, y  los de p a ­
saje, de cualquier desplazam iento, llevasen a b o r­
do estaciones transm isoras y  receptoras de radio. 
U ltim am en te  se ha  legislado en igual sentido so­
bre los aviones que lleven pasajeros, debiendo ir 
provistos, adem ás del equipo m encionado, de un 
radiogonióm etro, indispensable en las grandes ru­
tas aéreas. Sin em bargo, esta disposición no puede 
rendir su m áxim a utilidad m ientras no esté co m ­
p lem en tad a por un servicio terrestre de gran ex­
tensión y  eficacia , que realice una verd ad era  pro­
tección a los aviones, a sem ejan za  de los que es­
tán m ontados en Francia , A lem an ia, Inglaterra, 
etcétera, etc.
Tableros m- arrfse
V  PIZARRO, 14
J  i J I l f i f l I I S  T e l é f o n o  14944
E sta  clase de servicio se e fectú a  entre los a v io ­
nes y  las estaciones de los aeropuertos, costeras 
y  de buques en alta  mar.
L a s  estaciones de los aeropuertos, especialm en­
te, proporcionan a los aparatos en vu elo  un ser­
vicio,. aunque de m ucha m a y o r  im portancia , si­
m ilar al que prestan las estaciones costeras a  los 
barcos en ruta.
E n  efecto: gracias a  d icha organización, los 
pilotos de los aviones tienen noticias continuas 
sobre el estado m eteorológico de la  región que 
cru zan ; pueden facilitar noticias de salid a  y  lle­
gada, recibir instrucciones de via je , etc.
D ond e la im portancia  de la radio a bordo de 
los aviones adquiere un ca rá cter  verdaderam ente 
excepcional es en la obtención de M arcacion es 
por m edio del radiogonióm etro, procedim iento  se­
guro de conservar la  orientación y  el rum bo del 
avión en casos de niebla o tiem po borrascoso, p u ­
diéndose determ inar su situación geográfica  por 
el punto  de cruce de dos m arcaciones a distintas 
emisoras terrestres.
U n a  de las más com pletas estaciones de este 
género es la instalada recientem ente por la  So­
ciedad T e le fu n k e n , de B erlín , en el m oderno a e ­
ropuerto de A spern (V ien a). D ich a  estación está 
con stitu id a  por dos em isoras de vá lvu las , de cir­
cuito  oscilante interm edio, con una potencia  de 
3 y  de 0,8 k ilovatios, respectivam ente, en an te­
na, ab arcan d o  la  prim era un cam po de ondas de 
500 a 3.000 metros. E stán  equipadas con los úl­
tim os adelantos, pudiendo tra b a ja r  en servicio 
D ú p lex , a c u y o  ñn se ha  m on tad o  el receptor a 
bastante distancia  de las emisoras.
El sistem a radial, suspendido de trés mástiles 
a 60 m etros de altura, en clavad os trian gu larm en ­
te, lo form an tres antenas en T ,  estando dispues­
ta la em isora p a ra  tra b a ja r  en tren tónico y  en 
telefonía, indistintam ente.
L O S  T I T U L O S  D E  P I L O T O  D E  
A V I O N  S I N  M O T O R
L a  F ederación  A ero n á u tica  Internacional ha 
ad optad o, en su ú ltim a  reunión de P arís  en el 
mes de enero pasado, los reglam entos de las 
pruebas p a ra  a lcan zar  el t ítu lo  de piloto  de avión 
sin motor.
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C om o consecuencia, el A ero  C lu b  de F ran cia  
ha  decidido otorgar, a partir  del i .°  de ju lio  p ró ­
ximo, estos títu los, con  arreglo  a las siguientes 
con d ic ion e s:
A .— E l can didato  ten d rá  que eftc tu ar  un vuelo  
de u n a  duración de treinta  segundos, seguido de 
un aterrizaje  norm al.
B .— E l can d id ato  deberá  efectu ar un vu elo  de 
una duración de un m inuto con dos carreras en 
form a de S; el a terriza je  consecutivo  a este v u e ­
lo deberá ser normal.
A n tes  de h acer la  p rueba  B  el can d id ato  h a b rá  
e fectu ad o  dos vuelos de un a  duración m ínim a de 
cu aren ta  y  cinco segundos c a d a  uno.
C .— E l can d id ato  tendrá que efectu ar un vuelo  
de una duración de cinco m inutos a una altura 
superior a aquella  del punto  de partida.
P R E T E N D E N  A T R A V E S A R  E L  
A T L A N T I C O  E N  A V I O N
D esd e  N u eva  Y o r k .— E l aviad or W illiam s es­
pera tiem po favorable  para  ven ir  a E u ro p a  por 
las B erm udas.
D esd e  B a ld o n et {Irlanda ) .— E l teniente K in gs- 
ford Sm ith espera lo m ism o que su colega  W il­
liam s p a ra  dirigirse en vuelo  a  N u e v a  Y o r k .
D esd e  P arís.— C ostes, según nos cuen tan , no 
em prend erá  su vu elo  a  N u e v a  Y o r k  sin intentar 
b atir  la  m arca  m undial de duración que los ita ­
lianos com an d an te  M a d d a le n a  y  teniente Cec- 
coni poseen desde el 2 de este mes.
S E L L O S  G O Y A
P or con d ucto  de nuestro querido  am igo y  co m ­
pañero, el conocido escritor y  periodista  de M a ­
drid, D .  E d u ard o  N a v a rro  S a lvad or, encargado 
del servicio de Prensa, acab am os de recibir, con 
el debido aprecio  y  gratitu d , diversos ejem plares 
de los novísim os y  prim orosos sellos de correos 
puestos en circulación en Sevilla  actualm ente.
E stán  dedicados al genial G o y a , la  m a y o ría  de 
la serie aparece con un m agnífico  retrato  del m aes­
tro, y  tres de ellos tienen la  reproducción de un 
cuadro. U nos y  otros se utilizan  p a ra  la  corres­
pond encia  corriente y  de urgencia, por v ía  terres­
tre y  m arítim a.
P a ra  el correo aéreo se han dedicad o catorce
sellos, algunos de éstos con la reproducción de 
dos grab ad os de los titu lados “ P ro v erb io s” , y  los 
restantes, de “ L o s  C a p r ic h o s” . T a m b ié n  h a y  se­
llo de urgen cia  en el gru po  de correo por aviones.
L a  n ovísim a edición tiene p len a  aprobación  y  
c a rá cte r  oficial, y  h a  sido gestionad a por la  C o ­
misión correspondiente del artístico  p ab ellón  ti­
tu lad o  “ L a  Q u in ta  de G o y a ” . E sta , s ituada en 
el recinto de la E xposic ión  Ib ero am erican a  de 
Sevilla, se h a lla  in m ed iata  a la sin p ar  p laza  de 
E sp añ a. L os  nu evos sellos, que causan  im presión 
gratís im a por su belleza y  tintas en color, se ex­
penden al público  a p artir  del dom ingo 8 de junio  
a ctu a l;  pero, p a ra  a u m en tar  la p atr ió tica  p ro p a ­
g a n d a  del certam en  aludido, únicam ente  se en ­
tregan al público  dentro  del recinto expresado.
E l ponente técnico de arte lo ha  sido el p ro fe­
sor D . José S án ch ez  G eron a, y  com o gra b a d o r  
figura D . José Sán ch ez  T o d a ,  y  la  estam p ación  y  
producción, am b as perfectís im as, son de la  an ti­
gu a  casa W a te r lo w  & Son s” , de L on d res, con oci­
dísim a p or sus emisiones de sellos en num erosos 
países, com o E sp añ a, y  por la  de billetes de B a n ­
co  en diversas nacionalidad es, incluso am eri­
canas.
F elic itam os efus ivam en te  al organism o director 
de la emisión y  a  los artistas, los cuales  m erecen 
g ra titu d  de tod os los am antes  del arte español 
en am b os hem isferios. G o y a  ten ía  y a  m illones 
de adm irad ores en el orbe; ah ora  aum en tarán  
m ucho m ás aún, co n tr ib u yen d o  co n  su a d m i­
ración al leg ítim o prestig io  artístico  y  en otros 
órdenes restantes de n u estra  E s p a ñ a  y  el de sus 
hijos peninsulares y  u ltram arinos.
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E L  G R A N  P R E M I O  B U G A T T I
E s ta  p ru e b a  ha carecido  del interés que todo 
el m undo esperaba de ella. R e se rv ad a  exc lu siv a­
m ente a los coches de esta  m arca, h a c ía  presum ir 
que el núm ero de partic ip an tes  de todas n acio n a­
lidades fuera  m u y  num eroso; pero las esperanzas 
fueren  defrau dadas al ver que únicam ente to m a­
ron p arte  en la p ru e b a  8 coches, de los cuales 
sólo tres term inaron la  carrera.
H e  aquí los partic ipantes del tercer G ran  P re ­
mio B u g a tti:
1.500 c. c. sin com p resor : A n d ré  D ub on n et.
1.500 c. c. con com p resor : T e ta ld i,  M a x  Four- 
ny.
2 litros sin com p resor : Sabipa, M lle . H ellé  Nice, 
condesa de A rnom e, Zanelli.
:í litros  300 con com p resor : Bouriano.
A  las 1 1 ,1 5  horas partieron todos los coches 
de la  m eta, excepto  B ou rian o ,q u e  salió cuatro  
m inutos después, ad ju d icánd ose  a  ca d a  uno el 
h an d icap  correspondiente, que consistía  en dos 
vueltas p ara  los dos litros sin com presor y  los 
1.500 c. c. con com presor, y  tres vueltas para  
lo 5 1.500 c. c. sin compresor.
L a  carrea  se desarrolló en la siguiente form a: 
P oco  después de la  partida, Sab ip a  tu vo  u n a “ pan- 
n e” ; en la c u a rta  vuelta, D u b o n n e t  m arch aba  
con a lgu n a  dificultad. E n  la  sexta  vuelta , B o u ­
riano batió  el record de la  v u e lta  a  144 k iló m e ­
tros de m eria; la  condesa de A rn a m e  tuvo  que 
pararse. E n  la  décim a vuelta , la  clasificación es: 
1, T e ta ld i;  2, Z an e lli;  3, F o u r n y ;  4, B ourian o; 
5, M lle . H ellé  N ice. A  las dos siguientes vueltas 
B ou rian o  ab an d o n a  la  carrera.
A  la m itad  de la  carrera  T e ta ld i  iba en cabeza, 
delante de F o u r n y  y  Zan elli . A  continuación, la  
operación de aprovisionam iento  hizo p asar  a Za- 
r e l l i  a la  cabeza , puesto  que conservó hasta  el 
fin de la  carrera.
H e aquí la  c lasificación:
1, Zan elli  (2 litros sin com p reso r) ,  cubriendo
30 vueltas (490,800 k iló m e tro s) ,  en 3 h. 47 m.
31 s. 4/5  (media 129,424 k iló m etro s).
2, M a x  F o u rn y  (1.500 c. c. con com p resor), 
en 3 h. 50 m. 56 s. 3/5 (media 12 7 ,5 10  k iló m e ­
tro s).
3, M lle . H ellé  N ice  (2 litros sin co m p resor), 
tuvo que parar en la vuelta 28,
L A  E S T A C I O N  R A D I O T E L E G R A F I A  D E L  
V A P O R  “ E U R O P A ”
U n a  construcción a lem ana asom brosa por to­
dos conceptos, es la  del v a p o r  trasatlán tico  “ E u ­
ro p a ” , el n uevo vap or de gran lujo, fletado por 
la  C o m p a ñ ía  N o rd d e u tsch -L lo y d  p ara  la tra v e­
sía rápida del O céan o  A tlán tico .
L a  estación radiotelegráfica  del “ E u r o p a ”  per­
mite establecer sim ultáneam ente tres com un icacio­
nes diferentes en servicio D u p lex , es decir, m an­
teniendo al mismo tiem po la transm isión y  recep­
ción, por la  m ism a línea, no causándose, a pesar 
de ello, la m enor interferencia entre transm isores 
y  seceptores, aunque sus antenas están sujetas en 
los mismos mástiles.
L a  instalación com pleta  de todos los aparatos 
la ha  efectu ad o  la  Sociedad T e le fu n k e n  de T .  S.
H ., de Berlín.
L a  transm isión está  asegurada por una em i­
sora principal de ondas largas que perm ite la 
com unicación d irecta  con los dos continentes. V a  
equipada con potentes lám paras em isoras y  dis­
positivo  para  la transm isión au to m ática  cuando 
la urgencia  o intensidad del servicio lo requieran, 
em pleando longitudes de end as entre 500 y  3.000 
metros. L le v a  otraem isora, com o todas las demás, 
de onda contiua, que trab ajaen tre  los 580 y  830 
m etros, destinado al servicio  con las estaciones 
costeras, radiofaros y  buques. A dem ás, está p ro­
visto  de un transm isor de ondas cortas  para  las 
com unicaciones a gran d istancia  en te legrafía  y  
telefonía; su potencia  es de 700 w atios en a n te ­
na, em pleando una longitud de onda de 15 a 90 
metros. Y ,  por últim o, una estación d e s o c o m  a li­
m en tad a p or baterías p ara  el caso deuna avería  
en la  central del a lum brad o  del buque.
P a ra  caso de n aufragio  lleva  el “ E u r o p a ” b o­
tes de salvam ento  con m otores de explosión, c u a ­
tro de los cuales tienen in stalada a pop a una p e ­
queña estación de radio, c u y o  transm isor funcio­
na en los 600 m etros, cub rien do el receptor un 
cam po de ondas de 300 a  1.100 m etros .
L a  energía está sum inistrada p j r  un a  b atería  
de acum uladores de 24 voltios y  100 am perios 
hora, pudiéndose ren ovar la  carga  con el m otor 
del bote.
L a  antena, bifilar, v a  sostenida por dos m ásti­
les p legables y  portátiles  .
wAlmacén de tejidos, cordelería , 
saquerío y lonas
i Pe dr o  An d i ón1
Especia l idad en la construcc ión  de toldos 
y cortinas
Imperial, 8 y 16 y Botoneras, 8
Teléfono 11233 MADRID
Talleres de Fotograbado
LA NACION
Marqués de M onasterio, núm. 3 
T e l é f o n o  3 2 7 0 0  
M A D R I D
Cruz,núm. 43.--Madrid.—Teléf. 14515
Proveedor de la Aeronáutica Militar
Material fotográfico en general.—A paratos auto­
máticos y semiautomáticos de placa y película 
para Aviación. — Ametralladoras fotográficas,  
telémetros, etc., de la O. P. L.
II
14, Montera, 14 Teléfono 11877 M A D R I D
Unica C asa  que tiene los  gaban e s  de cuero de vaca  de una so la  pieza,  sin co s tu ra  en el t ronzado 
con doble forro  de quita y pon, según las te m p o rad as .— M onos  azules de diferentes medidas ,  re­
g lam e n tar ios  y con forros  de lana gruesa  o de piel de mouton, desm o ntab le .— M o n o s  im p erm ea­
bles al agua,  a 1l g rasa  y al aire,  a n a tó m ic o s .— M ono s  de te la  ant iác ida ,  para  m an ipu lar  el motor.  
C asquetes  de cuero,  fo rrad o s  de lana  y piel.— G a fa s  M eyrowitz .— Go g glet tes  núm. 5 y 6.
Autorizados para poder hacerse los pagos por la Caja de Aviación Militar.
%¡
Automóviles de turismo.— Omnibus de 14 a 40 asientos. — Camiones  
de 1.000 a 5 .000 kilogramos de carga útil. — Material para limpieza,
riego e incendios
Exposición: Paseo de Recoletos, núm. 16 
Oficinas y talleres: Calle de Raimundo Fernández Villaverde (Hipódrom o) 
Madrid — Teléfono 32802
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Cristalería para edificios e instalaciones comerciales 
Lunas biseladas para muebles Muestras decoradas
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I  Fábrica, Talleres y Oficinas: Cuesta de Santo Domingo, 1 |
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Alm acenes  al por m a y o r  de hierros 
y ferretería
Almendro, 8 .—Madrid.—Teléfono 72429. 
Apartado de Correos 393.
IMPRENTA MILITAR Y COMERCIAL
d e  CLETO VALLINAS
te O b je to s  de escri torio  y papel de todas  clases 
Impresos para todas las A rm as  y Cuerpos
I del E jérc i to
H Luisa Fernanda, 5jSB Teléfono 31851
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Para todos sus artículos de goma amianto y correas de todas clases para maquinaria
D I R I G I R S E  / X
S E  G O V I A J T f  Ü | M  Y  C  1A M A D R I D
Apartado 24 <ü A  Sagasta,  19
BARCELONA.—Princesa, 61
Tubos para gasolina.—Radiadores, f a ro s . -B o m b a s  autógena.—Aire 
comprimido. — Tira ventanilla.— A m ortiguadores .— Correas para  
ventiladores.— Goma y telas para reparación de neumáticos
Macizos DELTA Banda FRENO DELTA
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a r l o s  H t n d e r e r
Piamontc, 10.— MADRID.—Teléfono 17764
a  c  e
M A Q U IN A S ,  H E R R A M IE N T A S  Y H E R R A M I E N T A S  D E  P R E C I S I O N  
^ A A A A A ^ A A A A A A A A ^ A ^ A A A A A A A ^ W ^ W v V V ^ ’% \»^A ^vVV ^/v---A > 'iA tV VV »/VW V VW V t/VlV V*
ILü
L u i s  J 1»
Montalbán, 13.-MADRID.-Tel. ©5.0©©
Representante general España y Colonias de
^f et i @f e©I ag e t  G & g i c c u m i k t o r  
ESTOCOLMO A. G. A. SUECIA
Proyectos completos de alumbrado eléctrico y por acetileno 
para campos de aterrizaje, rutas aéreas y aeropuertos 
F aro s  de recalada y situación. Faros  de ruta. F a ro s  de límite. 
Indicadores de viento. Proyectores de aterrizaje. Grupos
electrógenos.
Proveedor de Aviación Militar y Ministerio del Ejército
B U J IA y
Iinp. de C . Berm ejo .— Sant ís im a Trinidad, 7 .— T eléfono  3 1 1 9 9
PROVEEDOR EFECTIVO DE LA REAL CASA
M A D R I D  BARCELON \
M o n t s l e ó n , 2 8 . — T e l é f o n o  3 1 0 1 8 .  A v e n id a  A l f o n s o  X I I I ,  4 5 8 . - T e l .  7 4 5 9 4 .
